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 Bei allen planerischen Projekten gilt es die unter-

schiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen aller 

Geschlechter zu berücksichtigen. In der Wortwahl des 

Berichtes werden deshalb geschlechtsneutrale For-

mulierungen bevorzugt.  
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1 Hintergrund und Zielsetzung

Der Kreis Borken möchte durch ein kreisweites Veloroutenkonzept den regionalen Radverkehr im 

Kreis Borken und über die Kreisgrenzen hinaus durch Bündelung und Beschleunigung auf hoch-

wertigen Infrastrukturen fördern. Das Veloroutenkonzept des Kreises soll dazu beitragen, ein flä-

chendeckendes Netz in der Region zu etablieren und das Westmünsterland als Fahrradregion wei-

ter zu profilieren. Dazu soll die Infrastruktur auf eine neue Qualität gehoben werden. Das Konzept 

trägt insbesondere zur Förderung des Alltagsradverkehrs im Kreis bei und knüpft an die bestehen-

den Netze und Konzepte aus den anderen Münsterlandkreisen, der Stadt Münster, der Metropole 

Ruhr sowie Planungen aus den Niederlanden an. Mit einer attraktiven Infrastruktur sollen noch 

mehr Menschen für das Fahrrad begeistert werden, um weitere Wege klimaverträglich zurückzule-

gen und zum Umstieg vom Auto auf das Fahrrad zu bewegen. 

Es schafft eine Grundlage zur Förderung einer attraktiven Radverknüpfung innerhalb des Kreises, 

zu den Nachbarkreisen sowie den Niederlanden und berücksichtigt darüber hinaus intermodale 

Verknüpfungspunkte zwischen dem Radverkehr und anderen Verkehrsträgern. 

1.1 Grundlagen und Rahmenbedingungen 

Das Fahrrad ist im Münsterland ein traditionell bedeutendes Verkehrsmittel, das spiegelt sich im 

Wesentlichen im Modal Split1 der Kreise sowie der kreisfreien Stadt Münster wider. So werden im 

Kreis Borken rund 32 % aller Wege mit dem Fahrrad zurückgelegt. Die geographischen Gegeben-

heiten der Region – kompakte Siedlungsstrukturen und eine gering bewegte Topographie – tra-

gen zu diesem hohen Anteil bei und begünstigen das Vorhaben eines flächendeckenden Alltags-

radnetzes ebenso wie neue Nutzungsgruppen und Reichweiten durch E-Bikes und Pedelecs.  

Insbesondere die Distanzen zwischen 10 und 20 km stellen für den Radverkehr im Kreis Borken 

ein hohes Potential dar. So ist der Radverkehrsanteil in dieser Entfernungsklasse im Vergleich zu 

geringeren Distanzen deutlich niedriger. Durch die zunehmende Anzahl an Elektrofahrrädern im 

Westmünsterland, 62 % aller Haushalte im Kreis Borken besitzen mindestens ein Pedelec oder E-

Bike, rückt diese Entfernungsklasse stärker in den Fokus. Die höhere Fahrtgeschwindigkeit durch 

die elektronische Unterstützung reduzieren die Reisezeit und machen auch weitere Distanzen at-

traktiv für den Radverkehr. Dies zeigt sich insbesondere an dem Radverkehrsanteil, der in dieser 

Entfernungsklasse gegenüber 2015 deutlich zugenommen hat. So werden 15 % der Wege zwi-

schen den Kommunen im Kreis mit dem Fahrrad zurückgelegt, bei den Wegen über die Kreis-

grenze hinaus fällt der Anteil mit 8 % geringer aus. Dabei kann der Radverkehrsanteil auf den 

Wegen von 5 km bis unter 20 km zu mehr als der Hälfte auf die Nutzung von Elektrofahrrädern 

zurückgeführt werden (vgl. Kreis Borken 2024). 

 

 

1 Der Modal Split beschreibt die Verkehrsmittelwahl auf den zurückgelegten Wegen. 
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Quelle: Planersocietät  

 

Das Alltagsroutennetz des Kreises Borken, das im Jahr 2012 entwickelt und aufgestellt wurde, und 

das Radnetz NRW bilden die Planungsgrundlage des zukünftigen Veloroutennetzes. Aufbauend 

auf dem Alltagsroutennetz und in Anlehnung an die Ziele der Regionalplanung ist gemeinsam mit 

den kreisangehörigen Städten und Gemeinden ein Entwurf des Veloroutennetzes (2015) für den 

Kreis Borken entwickelt worden. Dieser Planentwurf soll nun weiterentwickelt werden, um schnelle 

Radverbindungen zwischen den Gemeinden und Städten im Kreis Borken sowie angrenzender 

Kreise auf den wichtigen Verkehrsachsen zu schaffen.  

Vorhandene kommunale Konzepte (z. B. Radverkehrskonzept der Stadt Ahaus, Mobilitätskonzept 

der Städte Gronau, Bocholt) und Regionale Konzepte (Kreis Steinfurt, Kreis Coesfeld, Metropole 

Ruhr) sind im Rahmen der Weiterentwicklung des Veloroutennetzes berücksichtigt worden, um 

Anschlüsse herzustellen. Die laufenden Planungen zum RS2 zwischen Isselburg und Velen/Coes-

feld sowie die Planungen und Bautätigkeiten zum f35 zwischen Enschede, Gronau und Ochtrup 

wurden in der Weiterentwicklung übernommen und integriert.  

Abbildung 1: Modal Split (Verkehrsmittelwahl) nach Entfernungsklassen der Wege im Kreis Borken 
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Die Weiterentwicklung des Veloroutennetzes erfolgt auf Grundlage der einheitlichen Qualitäts-

standards der Veloroutenplanung der Stadtregion Münster, die für alle Velorouten im Kreis Borken 

angestrebt werden. 

1.2 Ablauf und Zeitplanung 

Das Veloroutenkonzept des Kreises Borken ist innerhalb von zwei Jahren durch das beauftragte 

Gutachterbüro und die Kreisverwaltung erarbeitet worden. Während des gesamten Erarbeitungs-

prozesses hat eine enge Abstimmung mit der Kreisverwaltung stattgefunden. 

Auf Grundlage des Systems der zentralen Orte und von Entfernungsklassen wurde zunächst auf-

gezeigt, auf welchen interkommunalen Relationen eine Veloroute geprüft und entwickelt werden 

sollte. Auf Grundlage der bestehenden Planwerke ist der vorhandene Entwurf des Veloroutennet-

zes weiterentwickelt worden. Hierbei wurden unterschiedliche Varianten in Hinblick auf z.B. Er-

schließungswirkung, Umsetzbarkeit der Standards einer Veloroute und Handlungsaufwand zur 

Herstellung gegeneinander abgewogen, um eine Vorzugsvariante für jede entwickelte Relation 

abzuleiten Die Verknüpfung dieser Vorzugsvarianten bildet das zukünftige Veloroutennetz des 

Kreis Borken. Im Anschluss sind für das Zielnetz streckenbezogene Maßnahmen zur Qualifizierung 

der Radverkehrsinfrastruktur erstellt worden. Darauf aufbauend wurden Kriterien für eine Umset-

zungsstrategie erarbeitet, die die Basis für den weiteren Planungsprozess bildet. Die daraus abge-

leiteten Erkenntnisse bieten einen ersten Einstieg in die Maßnahmenrealisierung. 

Quelle: Planersocietät  

Abbildung 2: Ablauf der Konzepterstellung 
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1.3 Beteiligung 

Ein zentraler Baustein der Konzepterstellung war die Beteiligung der Kommunalverwaltungen, 

Kreispolitik und Interessensverbänden. In den zwei Sitzungen der projektbegleitenden Planungs-

gruppe und über eine Online-Karte sowie den bilateralen Austausch hat eine umfassende Beteili-

gung stattgefunden.  

Anregungen und Hinweise sind direkt in die Netz- und Maßnahmenentwicklung eingeflossen und 

finden sich dort wieder. Darüber hinaus sind Abstimmungsgespräche mit den weiteren Straßen-

baulastträgern erfolgt – dem Landesbetrieb Straßen.NRW und dem Kreisbetrieb. 

Die Projektbegleitende Planungsgruppe wurde zu zwei wichtigen Zeitpunkten im Projektverlauf 

beteiligt. Im ersten Treffen der Planungsgruppe wurde das Projekt an sich und das methodische 

Vorgehen vorgestellt. Die Veranstaltung fand digital statt. Kern des Treffens war die Vorstellung 

der abgeleiteten Relationen für Velorouten, die Varianten sowie eine erste Empfehlung zu Vor-

zugsvarianten auf jeder Relation. Hierfür wurde eigens eine Onlinekarte erstellt, in welcher die Er-

gebnisse dargestellt wurden. Die Kommunalverwaltungen hatten im Anschluss die Möglichkeit, 

sich die Varianten genauer anzusehen und eine Rückmeldung zu der Vorzugsvariante zu geben 

oder in den bilateralen Austausch zu gehen. Hierbei wurde besonderer Wert darauf gelegt, mit al-

len kreisangehörigen Kommunen, den Nachbarkreisen und den Nachbarkommunen in den Aus-

tausch zu gehen und eine abgestimmte Grundlage für die anschließende Maßnahmenentwicklung 

zu schaffen.  

Abbildung 3: Beteiligung über eine Online-Karte 
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Quelle: Planersocietät  

Das zweite Treffen der Projektbegleitenden Planungsgruppe fand vor Ort beim Kreis Borken statt. 

Neben den Kommunalverwaltungen wurden auch Interessensgruppen sowie politische Vertretun-

gen geladen. Kern des Treffens war die erste Abstimmung der entwickelten Maßnahmen sowie 

der zentralen Verknüpfungspunkte mit weiteren Verkehrsträgern. Weitere Hinweise zu Maßnah-

men oder auch zu bestehenden Planungen wurden gegeben. Aufgrund der Länge des Netzes hat-

ten die Teilnehmenden auch hier wieder die Möglichkeit, sich die Ergebnisse im Detail in einer On-

linekarte anzusehen, und ihre Rückmeldungen zu geben.  

Auch hier fand neben schriftlichen Rückmeldungen auch wieder ein intensiver, bilateraler Aus-

tausch insbesondere zwischen Kommunen, Gutachterbüro und Kreis Borken statt. 

Quelle: Planersocietät  

 

Darüber hinaus fanden Abstimmungsgespräche mit dem Landesbetrieb Straßen.NRW und dem 

Kreisbetrieb statt. In diesen erfolgte ein Austausch über geplante und in der Umsetzung befindli-

che Maßnahmen. Auch wurden Ansätze für eine anschließende Umsetzungsstrategie gesammelt. 

 

 

 

 

Abbildung 4: Arbeitsgruppen in der 2. Sitzung der Planungsgruppe 
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2 Qualitätsstandards von Velorouten 

Bei den Velorouten handelt es sich künftig um prioritäre Verbindungen zwischen den Siedlungs- 

und Arbeitsplatzschwerpunkten sowie intermodalen Verknüpfungspunkten. Auf diesen Routen 

wird das größte Radverkehrsaufkommen erwartet. Aufgrund der angestrebten höheren Fahrge-

schwindigkeiten werden für diese schnellen Radverbindungen höhere Qualitätsstandards festge-

legt. Diese orientieren sich an denen der Velorouten Münsterland und sind gleichzeitig ein Vorgriff 

auf den in der aktualisierten ERA aufgenommenen mittleren Standard. Hierzu gehört unter ande-

rem die Möglichkeit, an Knotenpunkten außerhalb der klassifizierten Straßen eine Bevorrechti-

gung des Radverkehrs im Zuge des Netzes anzustreben; bzw. auf Wirtschaftswegen (Kreisradwe-

gen), an deren Knotenpunkten die Vorfahrt geändert werden sollte. Dieser mittlere Standard wird 

sich zwischen dem heutigen ERA-Standard und dem hohen Standard (und hohen Ansprüchen) der 

Radschnellwege ansiedeln. 

Basierend auf den Planungen in der Stadtregion Münster haben sich die Beteiligten auf einheitli-

che Ausbau- und Qualitätsstandards für die Velorouten im Münsterland geeinigt. Diese finden da-

mit auch im Kreis Borken Einsatz und bilden die Bemessungsgrundlage für die Maßnahmenent-

wicklung. 

Als qualitative Standards sind folgende Ziele definiert worden (vgl. Stadtregion Münster/Pla-

nungsbüro VIA eG): 

Charakter des Velorouten-Standards 

• Fahrradfreundlichkeit steht im Mittelpunkt 

• Verbindliche Leitlinie für eine bedarfsgerechte, sichere und einheitliche Qualität der Velo-

routen unabhängig vom Baulastträger  

• Qualitätsniveau zwischen Mindeststandard der Empfehlungen für Radverkehrsanlagen 

(ERA) und Radschnellweg-Standard 

Zentrale Eckpunkte des Velorouten-Standards 

• Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten  

• Möglichst geringe Zeitverluste durch Anhalten und Warten  

• Möglichst direkte und umwegfreie Linienführung  

• Möglichst wenig Beeinträchtigung durch bzw. an Knotenpunkten mit Kfz-Verkehr  

• Separation vom Fußverkehr, wenn aus Gründen der Verkehrssicherheit und Verkehrsqua-

lität geboten  

• Hohe Belagsqualität, ausreichend große Radien, Freihaltung von Einbauten, Steigungen 

(z. B. an Rampen) gemäß ERA, Beleuchtung  

• Städtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung  

• Unterhaltung der Trassen (Reinigung, Kontrolle, Winterdienst, Herbstlaub, Grünschnitt) 

auf hohem Niveau auf Basis eines zwischen den Baulastträgern abgestimmten Standards 



Veloroutenkonzept Kreis Borken – Ergebnisbericht Seite 11 von 32 

Planersocietät 

Diese Qualitätsstandards schlagen sich konkret in der Bemaßung der Radverkehrsanlagen und der 

Knotenpunktgestaltung wieder. Nachfolgend werden einige der Anforderungen erläutert und als 

Musterlösungen dargestellt. Umfassende Beschreibungen sind im Leitfaden der Städteregion 

Münster zu Velorouten zu finden. 

Querschnitte für Velorouten 

Velorouten sehen wie Radschnellwege eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr an 

Hauptstraßen vor, arbeiten jedoch mit geringeren Breitenanforderungen und ergänzen das Spekt-

rum der Führungsformen um gemeinsame Geh-/Radwege und Schutzstreifen unter bestimmten 

Rahmenbedingungen. An dieser Stelle sollen die wesentlichen Führungsformen gezeigt und kurz 

erläutert werden. 

Tabelle 1: Übersicht Qualitätsstandards für Velorouten 

Führungsform 
Bemaßung – in Anlehnung an die Standards der 

Stadtregion Münster 

Se
lb

st
st

än
d

ig
  

ge
fü

h
rt

e 
V

er
b

in
-

d
u

n
ge

n 

Getrennter Rad-/Gehweg 
Breite: ≥ 3,00 m (Rad) + ≥ 2,50 m (Fuß) 

signifikanter Trennstreifen zum Gehweg 

Gemeinsamer Rad-/Gehweg 
Breite: ≥ 3,00 m (Rad + Fuß) 

Gehweg wenn möglich 

V
er

b
in

d
u

n
ge

n
 a

n 
H

au
p

tv
er

ke
h

rs
st

ra
ße

n
 

Getrennter Rad-/Gehweg mit 

Einrichtungsverkehr 

innerorts ≥ 2,00 m (Rad) + ≥ 2,50 m (Fuß) 

außerorts 
≥ 2,00 m (Rad) + ≥ 2,50 m (Fuß); Sicherheits-

trennstreifen zur Fahrbahn (≥ 1,75 m) 

Getrennter Rad-/Gehweg mit 

Zweirichtungsverkehr  

innerorts ≥ 3,00 m (Rad) + ≥ 2,50 m (Fuß) 

außerorts 
≥ 3,00 m (Rad) + ≥ 2,50 m (Fuß); Sicherheits-

trennstreifen zur Fahrbahn (≥ 1,75 m) 

Gemeinsamer Rad-/Gehweg 

mit Einrichtungsverkehr 

innerorts in der Regel kein Einsatz 

außerorts 

≥ 3,00 m (Rad + Fuß); Sicherheitstrennstrei-

fen zur Fahrbahn (≥ 1,75 m)  

Gehweg wenn möglich 

Gemeinsamer Rad-/Gehweg 

mit Zweirichtungsverkehr 

innerorts in der Regel kein Einsatz 

außerorts 

≥ 3,00 m (Rad und Fuß); Sicherheitstrenn-

streifen zur Fahrbahn (≥ 1,75 m) 

Gehweg wenn möglich 

Radfahrstreifen 
innerorts 

≥ 2,00 m (Rad); Sicherheitstrennstreifen zum 

Parken (≥ 0,75 m) 

außerorts in der Regel kein Einsatz 
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Führungsform 
Bemaßung – in Anlehnung an die Standards der 

Stadtregion Münster 

Schutzstreifen 
innerorts 

Breite: 1,50 m; inkl. 0,75 m Sicherheitsab-

stand zum ruhenden Verkehr 

außerorts Kein Einsatz 

V
er

b
in

d
u

n
ge

n
 a

u
f 

 

N
eb

en
st

ra
ße

n
 

Fahrradstraßen - außerorts 
Fahrgassen für den Radverkehr: ≥ 3,50 m 

Sicherheitsabstand zum Parken: ≥ 0,50 m 

Fahrradstraßen - innerorts 

Bei einer Fahrbahnbreite von < 6,75 m ist das Parken un-

zulässig 

Fahrgassen für den Radverkehr: ≥ 4,00 m 

Sicherheitsabstand zum Parken: ≥ 0,50 m 

 

Quelle: Planersocietät / VIA e.G. 

Markierung von Velorouten 

Velorouten sollen als besondere Komfortrouten für den Radverkehr auch gestalterisch hervorge-

hoben werden. Die Velorouten sollen insbesondere durch eine durchgehende Randmarkierung 

(nur im anbaufreien Bereich; Schmalstrich weiß, retroreflektierend (Breite: 12 cm)) sichtbar ge-

macht werden. Diese Maßnahme sollte auf Empfehlung des Gutachterbüros auch auf Velorouten, 

die aktuell noch nicht den Breitenstandards entsprechen, angewendet werden, um die Durchgän-

gigkeit der Velorouten zu erreichen. Es ist darauf hinzuweisen, dass die Randmarkierung eine 

Leitlinie ist, die bei Dämmerung und Dunkelheit die Orientierung erleichtern soll. Das Überfahren 

im Begegnungsfall ist zulässig und gefahrlos möglich. 

Abbildung 5: Musterlösung: Randmarkierung  

 
 

Quelle: VIA e.G. 
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Musterlösungen für Knotenpunkte  

Velorouten sollen im Zuge kreuzender, untergeordneter Straßen bevorrechtigt geführt werden und 

an Signalanlagen mit dem Hauptstrom des Kfz-Verkehrs lange Grünzeiten erhalten.  

Hinsichtlich der Abmessungen unterscheiden sich die Velorouten von den Radschnellwegen. Der 

Anspruch hinsichtlich der Beschleunigung des Radverkehrs ist jedoch der gleiche, so dass es glei-

che Knotenpunkttypen mit veränderten Abmessungen gibt. Die folgenden Musterlösungen stellen 

ein Repertoire an typischen, standardisierten Maßnahmen dar, welche häufig Anwendung im Pla-

nungsprozess finden. Für den Kreis Borken wird in Abstimmung mit den Kommunen und dem 

Kreis auf die Musterlösungen der Velorouten der Stadtregion Münster zurückgegriffen.  
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Abbildung 6: Musterlösung für Knotenpunkte von Velorouten der Stadtregion Münster: Velorouten an 
Hauptverkehrsstraße; Führung auf Radfahrstreifen 

 

Quelle: Stadtregion Münster/VIA e.G. 
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Abbildung 7: Musterlösung für Knotenpunkte von Velorouten der Stadtregion Münster: Velorouten an 
Hauptverkehrsstraße; Fahrradstraße innerhalb von Tempo-30-Zonen 

 

Quelle: Stadtregion Münster/VIA e.G. 
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Abbildung 8: Musterlösung für Knotenpunkte von Velorouten der Stadtregion Münster: Velorouten an 
Hauptverkehrsstraße; Bevorrechtigte Führung auf baulichen Radwegen im Einrichtungsverkehr 

 

Quelle: Stadtregion Münster/VIA e.G. 
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Abbildung 9: Musterlösung für Knotenpunkte von Velorouten der Stadtregion Münster: Velorouten an 
Hauptverkehrsstraße; Bevorrechtigte Führung auf gemeinsamen Geh- und Radwegen im Zweirich-
tungsverkehr 

 

Quelle: Stadtregion Münster/VIA e.G. 
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3 Netzentwicklung 

In der Netzkonzeption sind auf Grundlage festgelegter Kriterien Relationen für Velorouten defi-

niert und ein Wunschliniennetz erstellt worden. Anschließend erfolgte die Umlegung des Netzes 

auf das Straßennetz und die Entwicklung von Trassenvarianten unter Berücksichtigung bestehen-

der Konzepte. Die Trassen wurden bewertet und nach Abstimmung mit den Straßenbaulastträgern 

als Vorzugsvarianten in ein Zielnetz überführt, das die Basis für die Maßnahmenentwicklung und 

Umsetzungsstrategie bildet. 

 

 

3.1 Netzentwicklung im Regelwerk 

Seit 2008 besteht mit den Richtlinien für die integrierte Netzgestaltung (RIN) ein Regelwerk für 

die Netzgestaltung aller Verkehrsarten. In der RIN wird erstmals auch die Netzgestaltung für den 

Radverkehr behandelt. Kernidee ist es, den Kommunen und Orten ihrer Funktion im System der 

zentralen Orte entsprechend eine Verbindungskategorie zuzuweisen. Die Bedeutung ergibt sich 

aus den Klassifizierungen nach Oberzentren (OZ), Mittelzentren (MZ), Grundzentren (GZ) und Orts-

teilen. Nach den RIN 2008 gelten Radverkehrsverbindungen zwischen Oberzentren und Mittelzen-

tren bzw. zwischen Mittelzentren als überregional. Verbindungen zwischen Mittelzentren und 

Grundzentren (alle anderen Kommunen im Kreis) sind als regional eingestuft. Die verbleibenden 

Verbindungen zwischen Grundzentren sind nahräumige Radverkehrsverbindungen (vgl. FGSV 

2008: 18). Da in den Niederlanden ein solches System der zentralen Orte nicht existiert, wurde 

sich an Einwohnendenkategorien und den Kriterien des zentralörtlichen Systems orientiert (u. a. 

>100.000 EW: OZ; > 20.000 – 100.000 EW: MZ; < 20.000 EW: GZ). 
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3.2 Definition von Relationen für Velorouten 

Das Netz für die schnellen Radverkehrsverbindungen, die sogenannten Velorouten, soll die wich-

tigsten Quellen und Ziele des Radverkehrs innerhalb des Kreisgebiets verbinden und eine Anbin-

dung an die Nachbarkommunen außerhalb des Kreises herstellen, um ein möglichst hohes Poten-

tial im Alltagsradverkehr ausschöpfen zu können. Aufgrund des ortsübergreifenden Ansatzes liegt 

der Fokus dieses Konzepts auf den überörtlichen und regionalen Verbindungen. Viele Nachbar-

kreise haben bereits Planungen für den regionalen Radverkehr vorliegen (Kreise Steinfurt und Co-

esfeld, Regionalverband Ruhr (RVR)) und auch für den Kreis Borken gibt es Vorschläge zu Velorou-

ten, die Städte und Gemeinden miteinander verbinden. Darüber hinaus liegen Planungen für regi-

onale Verbindungen wie den RS2 und den f35 vor, die Berücksichtigung finden.  

Die Umsetzung des Radschnellwegs hat aufgrund des gültigen politischen Beschlusses weiterhin 

Bestand. Für den Fall, dass sich eine Umsetzung als nicht möglich erweist, wird eine alternative 

Veloroute(nführung) vorgeschlagen. 

In einem ersten Schritt sind die Verbindungen zwischen den Städten und Gemeinden anhand ver-

schiedener Kriterien definiert worden.  

 

(1) System der zentralen Orte: Wegen der hohen Bedeutung der Oberzentren und Mittelzentren 

als Orte mit wichtiger Versorgungs-, Bildungs- und Verkehrsfunktion werden alle Verbindungen, 

die diese Orte erreichen oder von ihnen ausgehen als Velorouten definiert. Darüber hinaus können 

bedeutende Ortsteilzentren an das schnelle Radroutennetz angeschlossen werden. Dies ist mög-

lich, sofern in diesen mehr als 2.000 Menschen leben und die Direktheit (Umwegefaktor) und da-

mit Qualität als Veloroutennetz nicht leidet und/oder gewichtige Gründe (z. B. deutlich erhöhtes 

Nutzungspotential) für eine Einbindung sprechen. Kleinere Ortsteile finden hingegen zunächst 

keine Berücksichtigung.  

 

(2) Intermodalität und Arbeitsplatzschwerpunkte: Neben der Funktionsbetrachtung der Kommu-

nen werden zudem intermodale Schnittstellen und Arbeitsplatzschwerpunkte, die sich abseits der 

Zentren konzentrieren, bei der Netzplanung berücksichtigt. Arbeitsplatzschwerpunkte sind auf-

grund ihrer Bedeutung für den Pendelverkehr von Relevanz. Intermodale Schnittstellen ermögli-

chen eine Umsteigemöglichkeit zwischen Fahrrad und öffentlichem Verkehr. Die Erreichbarkeit des 

ÖV wird somit verbessert und die potenziellen Nutzungszahlen der Velorouten steigen. 

Kriterien zur Anbindung an das schnelle Radwegenetz Kreis Borken sind daher:  

• Bedeutung im System der zentralen Orte (Oberzentrum, Mittelzentrum, Grundzentrum 

oder Ortsteil mit mehr als 2.000 Einwohnenden)  

• Intermodale Schnittpunkte (Bahnhof, P+R-Parkplatz etc.)  

• Dezentrale Gewerbe- und Arbeitsplatzschwerpunkte  
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(3) Distanz: Darüber hinaus wird die Distanz als weiteres Kriterium herangezogen. Eine entspre-

chend hohe Bedeutung wird bei Verbindungen zwischen Oberzentren und Mittelzentren sowie 

Mittelzentren und Mittelzentren bei Entfernungen bis 20 km (inkl. 10 % Toleranz) und bei Verbin-

dungen zwischen Mittel- und Grundzentren bis 15 km (inkl. 10 % Toleranz) angenommen. Hinter-

grund sind die zunehmende Verbreitung von E-Bikes und Pedelecs, die längere Distanzen in kür-

zerer Zeit erlauben. 

 

 

3.3 Wunschliniennetz 

Im Wunschliniennetz sind entsprechend der Vorauswahl die überregionalen und regionalen Ver-

bindungen zwischen den Orten zentralörtlicher Funktion (OZ – MZ, MZ – MZ, MZ – GZ) im Rah-

men der oben definierten Entfernungsklassen (umgelegt auf das Straßennetz) anhand von Luftli-

nien dargestellt, um die zukünftige Verbindung in Form von Velorouten darzustellen (s. Abb. nach-

folgend). Ortsteile, intermodale Schnittpunkte und Arbeitsplatzschwerpunkte haben hier noch 

keine Berücksichtigung gefunden, da die reine Verbindungsfunktion der übergeordneten Quellen 

und Ziele veranschaulicht wird. Diese werden erst in der Straßenumlegung sowie Prüfung und Be-

wertung von Trassenverläufen aufgegriffen und berücksichtigt. Das Wunschliniennetz besteht aus 

insgesamt 47 Relationen. 
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Abbildung 10: Wunschliniennetz des Veloroutenkonzepts 

 

Quelle: Planersocietät  
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3.4 Trassenvarianten 

In einem nächsten Schritt ist das Wunschliniennetz auf das Straßennetz umgelegt und konkrete 

Trassenverläufe herausgestellt worden. Dabei wurden zunächst die Trassenverläufe gewählt, die 

bereits im Alltagsroutennetz sowie der Karte mit Velorouten-Vorschlägen des Kreises Borken dar-

gestellt sind, und die Verbindungen aus den umliegenden Verwaltungsgebieten (Kreis Steinfurt, 

Kreis Coesfeld, RVR) aufgegriffen. Unter Berücksichtigung von alternativen Führungen, Ortsteilen 

mit mehr als 2.000 Einwohnenden, intermodalen Schnittpunkten und dezentralen Arbeitsplatz-

schwerpunkten galt es mehrere verschiedene Trassen für die Relation zu prüfen und zu bewerten.  

3.5 Trassenbewertung 

Die Bewertung und Gegenüberstellung der unterschiedlichen Varianten hat innerhalb der jeweili-

gen Wunschlinie stattgefunden. Die Bewertung von Trassenverläufen erfolgte systematisch an-

hand eines Bewertungsschemas (s. Abb. nachfolgend). Dieses umfasst folgende 4 Bewertungskri-

terien:  

• Nutzungspotential 

• Reisezeit 

• Sicherheit 

• Realisierbarkeit.  

Bei der Bewertung wurde auf Erfahrungswerte vergangener Projekte sowie dem Bewertungs-

schema in der Stadtregion Münster zurückgegriffen. Leichte Anpassungen haben sich im Laufe 

der Bewertung noch ergeben. Die Bewertung fand anhand von Fernerkundungen statt.  

Neben den Bewertungskriterien spielten Hinweise und Anmerkungen von beteiligten Akteur:innen 

eine wichtige Rolle. Hauptbeteiligte sind die Städte und Gemeinden im Kreis Borken. Daneben 

wurden auch die in den angrenzenden Kreisen beteiligten Städten und Gemeinden miteinbezogen.  
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Bewertungskriterien 
 

Nutzungspotential  

(Einwohnendenanzahl, Arbeits-

platzschwerpunkte, intermo-

dale Schnittpunkte) 

++ 

    

+  

     

o  

     

- 

       

-- 

= sehr gute Anbindungen von zentralen Orten sowie wichti-

gen Quellen und Zielen 

= gute Anbindung von zentralen Orten sowie wichtigen 

Quellen und Zielen 

= Anbindung von zentralen Orten sowie wichtigen Quellen 

und Zielen 

= geringe Anbindung von zentralen Orten sowie wichtigen 

Quellen und Zielen 

= geringe Anbindung von zentralen Orten sowie wichtigen 

Quellen und Zielen 
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Reisezeit 

(Linienführung, 

Knotenpunkte 

mit Zeitverlust) 

Direktheit 

++ 

+ 

o 

- 

-- 

= sehr direkt (Umwegefaktor 1,0) 

= direkt (Umwegefaktor 1,1) 

= normal (Umwegefaktor 1,2) 

= geringe Umwege (Umwegefaktor 1,3) 

= große Umwege (Umwegefaktor > 1,4) Durch-

schnitts-

wert 

Halte 

++ 

+ 

o 

- 

-- 

= geringe Verlustzeiten  

= moderate Verlustzeiten 

= durchschnittliche Verlustzeiten  

= überdurchschnittliche Verlustzeiten 

= hohe Verlustzeiten 

Sicherheit 

(Konflikte mit an-

deren Verkehrs-

modi) 

Verkehrs-

sicherheit 

++ 

+ 

o 

- 

-- 

= sehr gut (weitestgehend eigenständig geführt) 

= gut (weitestgehend wenige Konflikte) 

= durchschnittlich 

= schlecht (weitestgehend konfliktträchtig) 

= sehr schlecht (weitestgehend hohes Konflikt-

potential mit Kfz-Verkehr) 

 

 

 

 

Durch-

schnitts-

wert 

Soziale 

Sicherheit 

++ 

 

+ 

o 

- 

 

-- 

= sehr gut (weitestgehend entlang von belebten 

Straßen) 

= gut (weitestgehend straßenbegleitend) 

= durchschnittlich  

= schlecht (weitestgehend abseits von belebten 

Straßen) 

= sehr schlecht (weitestgehend durch Wald ge-

führt) 

Realisierbarkeit 

(Einhaltung der 

Standards, Kos-

ten für die Her-

stellung von 

Streckenab-

schnitten und 

Knotenpunkten) 

Umsetz-

barkeit 

++ 

+ 

o 

- 

-- 

= sehr gut (Standard > 90 %) 

= gut (Standard > 80 – 90 %) 

= normal (Standard > 65 – 80 %) 

= schlecht (Standard 50 – 65 %) 

= sehr schlecht (Standard < 50 %) Durch-

schnitts-

wert 

Kosten-

aufwand 

++ 

+ 

o 

- 

-- 

= keine Kosten  

= geringe Kosten  

= moderate Kosten  

= hohe Kosten  

= sehr hohe Kosten  

 

Die Bewertung anhand der Kriterien erfolgte mithilfe eines Punktesystems. Mithilfe der Abstim-

mungen mit den Gemeinden und den Städten sowie dem erzielten Gesamtergebnis wurde aus den 

verschiedenen Trassenvarianten für jede Relation eine Vorzugsvariante gekürt. Die Vorzugsvari-

ante stellt den empfohlenen Verlauf der Velorouten dar und bildete die Grundlage eines Netzent-

wurfs. 

Der Netzentwurf wurde im Anschluss nochmals mit den Städten und Gemeinden in einer Pla-

nungsgruppe abgestimmt. Einzelne Anpassungen und Trassenverlegungen konnten auf diesem 

Weg schnell und direkt durchgeführt werden. Da die Kreis-, Landes- und Bundesstraßen in der 

Baulast des Kreises bzw. von Straßen.NRW liegen, wurden mit dem Kreis- und Landesbetrieb se-

parate Abstimmungsgespräche geführt.  
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3.6 Zielnetz 

Als Ergebnis aus den Trassenbewertungen und den Abstimmungsgesprächen konnte das Zielnetz 

erstellt werden.  

Abbildung 11: Zielnetz des Veloroutenkonzepts  

Quelle: Planersocietät  
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Zur detaillierteren Darstellung kann das Zielnetz ebenfalls in der Online-Karte eingesehen werden.  

Das Zielnetz verfügt mit seinen 47 Relationen trotz des ländlichen Charakters des Kreises Borken 

über eine relativ hohe Anzahl an Velorouten. Mithilfe der Velorouten können in einem Bereich von 

je 1 km beiderseits der Trassenführung 85 % der Kreisbevölkerung erschlossen werden. So ergibt 

sich eine Gesamtlänge des Veloroutennetzes von 541 km, wobei 392 km innerhalb des Kreises 

Borken liegen.  

… davon entfallen auf die Straßentypen:  

• Bundesstraße: (74 km) 14 % 

• Landesstraße: (242 km) 45 % 

• Kreisstraße: (114 km) 21 % 

• Gemeindestraße: (111 km) 20 % 

 

… im Kreis Borken auf die Straßenbaulastträger: 

• Straßen.NRW: 237 km 

• Kreis Borken: 100 km 

• Kommunen: 55 km 

 

Abbildung 12: Baulast der Velorouten im Kreisgebiet 

 

Quelle: Planersocietät  

 

 

60%

26%

14%

Straßen.NRW Kreis Borken Städte und Gemeinden

https://planersocietaet.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=f9d141f53ae242fe8dde6b200de62986
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4 Maßnahmen zur Umsetzung der Velorou-
ten 

Für das Zielnetz der Velorouten sind Maßnahmenempfehlungen erstellt worden. Ziel ist es, den 

Handlungsbedarf und die Realisierbarkeit des Velorouten-Standards abzuschätzen.  

Abbildung 13: Maßnahmenempfehlungen  

 

Quelle: Planersocietät  
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Zur detaillierteren Darstellung können die Maßnahmenempfehlungen ebenfalls in der Online-

Karte eingesehen werden.  

Unter Berücksichtigung des Zielnetzes, der Radverkehrsinfrastruktur im Bestand und der Abschät-

zung von Möglichkeiten zur Verbesserung im Rahmen des Velorouten-Standards sind die Hand-

lungsbedarfe bzw. Maßnahmenempfehlungen für die einzelnen Streckenabschnitte der Velorouten 

dargestellt worden. Vor allem außerorts sticht der Ausbau der Radwege hervor, da die Radverbin-

dungen in der Regel im aktuellen ERA-Standard oder einem alten Standard angelegt sind. Bei 

Netzlücken wird der Neubau von Radverkehrsanlagen vorgeschlagen. Innerorts kommen vor allem 

die Einrichtung von Fahrradstraßen und Markierungslösungen (Radfahrstreifen, Schutzstreifen) 

zum Einsatz. Kein Handlungsbedarf besteht, wenn die existierende Fahrradinfrastruktur bereits im 

Velorouten-Standard ist oder keine weiteren Möglichkeiten zur Verbesserung mehr möglich sind. 

 

Abbildung 14: Anteil der Maßnahmenempfehlungen nach Wegelängen  

 

Quelle: Planersocietät  

 

Für die Velorouten werden die festgelegten Velorouten-Standards für die unterschiedlichen Füh-

rungsformen angestrebt. So lässt sich der Großteil des Zielnetzes im Velorouten-Standard umset-

zen. Eine Umsetzung ist jedoch nicht an allen Abschnitten möglich. Insbesondere innerorts er-

schweren Flächenkonkurrenzen und enge Straßenquerschnitte die Realisierung eines höheren 

Standards, so dass sich dort oftmals nur der ERA-Standard umsetzen lässt. Durch umfangreiche 

Straßenraumumverteilungen zugunsten des Radverkehrs kann auf einigen Straßenabschnitten 

perspektivisch der Velorouten-Standard ermöglicht werden. 
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Seite 28 von 32 Veloroutenkonzept Kreis Borken – Ergebnisbericht 

Planersocietät 

Abbildung 15: Anteil der umsetzbaren Standards  

 

 

Quelle: Planersocietät  
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Abbildung 16: Umsetzbare Standards im Zielnetz 

 

Quelle: Planersocietät  
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5 Umsetzungsstrategie 

Im Hinblick auf die Maßnahmenrealisierung der Velorouten ist aufgrund der Vielzahl an Verbin-

dungen eine Umsetzungsstrategie anschließend an das Veloroutenkonzept zu entwickeln. So kön-

nen personelle und finanzielle Kapazitäten gebündelt und besonders aussichtsreiche Relationen 

vorrangig angegangen werden. Eine Priorisierung einzelner Velorouten und -abschnitte sollte da-

bei auf Grundlage unterschiedlicher Kriterien erfolgen: 

• Nutzungspotential (Pendelverflechtung, Einwohnende, Radverkehrsanteil auf kreisinter-

nen Relationen, Wegebeziehungen) 

• Verbesserungspotential (Netzlücken, Verkehrssicherheit, Zeitersparnis) 

• Aufwand/Kosten (Herstellung der Strecken, großer Knotenpunkte)  

• Hemmnisse (Grunderwerb, Straßenquerschnitt, Abstimmungsdarf) 

• Geplante/in der Umsetzung befindliche Maßnahmen  

 

Insbesondere das Nutzungs- und Verbesserungspotential sollte dabei genauer betrachtet werden. 

Durch das Schließen von Netzlücken können zum Teil immense Verbesserungen für den Radver-

kehr erreicht werden. So steigt dort in der Regel nicht nur die Verkehrssicherheit, auch Zeiterspar-

nisse gehen oftmals damit einher. Gleichzeitig wird mit der Angebotsplanung die Nachfrage, 

sprich das Nutzungspotential erhöht. Als Beispiel für die Schließung einer Netzlücke kann die Re-

lation Stadtlohn-Gescher angeführt werden. Ein besonders hohes Nutzungspotential liegt bei-

spielsweise auf der Relation Bocholt-Rhede-Borken vor, auf der die Umsetzung des RS2 geplant 

ist. 

Darüber hinaus sollten die geplanten und in der Umsetzung befindlichen Maßnahmen der Stra-

ßenbaulastträger Berücksichtigung finden. So ist hier der f35 als grenzübergreifende Veloroute zu 

nennen, der zwischen Enschede, Gronau und Ochtrup verläuft. Erste Baumaßnahmen haben be-

reits begonnen, weitere sind in der Planung. 

Auch sind der Aufwand und die davon abhängigen Kosten relevant. Maßnahmen auf Velorouten-

abschnitten wie die Markierung von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen können oftmals schnell 

umgesetzt werden und lassen sich als sogenannte Quick-Wins verbuchen. Auch die Einrichtung 

von Fahrradstraßen kann in der Regel zügiger umgesetzt werden als der Aus- oder Neubau von 

straßenbegleitenden Radwegen. So wird für die Verbindung Gescher-Coesfeld neben einem Aus-

bau der Radwegeverbindung entlang der B525 parallel die Einrichtung einer Fahrradstraße auf 

der K46 als Alternative geprüft. 
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6 Fazit und Ausblick 

Mit dem vorliegenden Veloroutenkonzept legt der Kreis Borken einen wichtigen Grundstein für 

eine systematische Förderung der schnellen Fahrradmobilität, die insbesondere die Attraktivität, 

den Fahrkomfort und die Verkehrssicherheit verbessern soll und einen Qualitätssprung verspricht. 

Es knüpft mit seinem Zielnetz nahtlos an die bereits vorliegenden Konzepte der anderen Münster-

landkreise und der Stadtregion Münster an. Das Veloroutenkonzept trägt dem hohen Radver-

kehrsanteil innerhalb des Kreises Borken Rechnung und legt die Grundpfeiler für einen Modal 

Shift, eine Verlagerung weiterer Wege vom Auto auf das Fahrrad. Insbesondere der bereits hohe 

und weiterzunehmende Pedelec-Anteil im Westmünsterland erhöht das Radverkehrspotential auf 

Distanzen zwischen 10 und 20 km, in denen sich die Velorouten zwischen den Städten und Ge-

meinden im Kreis und den Nachbarkreisen bzw. den Niederlanden bewegen. Insbesondere der All-

tagsradverkehr, der im Kreis Borken bereits heute eine beträchtliche Rolle spielt, profitiert durch 

die Schließung von Netzlücken und der Anhebung der bisherigen Standards. 

Die strukturellen Voraussetzungen dafür sind vor allem finanzielle Mittel. Ein Teil dieser Mittel 

steht bereit, z. B. über die Förderprogramme „Stadt und Land“ des Bundes oder die Förderrichtli-

nien Nahmobilität (FöRi-Nah) des Landes NRW. Um diese Gelder zeitnah abzurufen, sind Umset-

zungskapazitäten in der konzeptionellen Planung und der ausführenden Planung dringend erfor-

derlich. Da die Umsetzung durch unterschiedliche Straßenbaulastträger und verschiedene Städte 

und Gemeinden (grenzübergreifend) durchgeführt wird, ist ein regelmäßiger Austausch über aktu-

elle Planungen essenziell, um Synergieeffekte einzufangen und Abhängigkeiten zu reduzieren. 

Dazu wird die Entwicklung einer Umsetzungsstrategie und die Einrichtung eine Arbeitsgemein-

schaft vorgeschlagen, die sich mindestens jährlich trifft. Arbeitsgruppen zu einzelnen Relationen 

sind ebenfalls empfehlenswert (s. f35). So kann sich interkommunal zu Chancen und Hemmnissen 

(z. B. Grunderwerb, naturschutzrechtliche Prüfungen, Ausführungs- und Signalisierungsplanun-

gen) ausgetauscht und die Zusammenarbeit intensiviert werden. 

Neben bereits in der Planung befindlichen Maßnahmen sollten weitere Maßnahmen geprüft und 

schnellstmöglich in die Realisierung gebracht werden, um eine messbare und fühlbare Verbesse-

rung im Radverkehr im Kreis Borken zu erreichen. Dazu zählt beispielsweise die Einrichtung von 

Fahrradstraßen oder die Markierung von Radverkehrsanlagen. Bei anstehenden Um-/Neuplanun-

gen sollten die Standards der Velorouten von Anfang an mitgedacht werden und der Nahmobilität 

auch perspektivisch mehr Platz eingeräumt und mindestens gleichrangig mit anderen Verkehrs-

trägern behandelt werden.  

 

 



Seite 32 von 32 Veloroutenkonzept Kreis Borken – Ergebnisbericht 

Planersocietät 

Quellenverzeichnis 

Arbeitskreis „Schnelle Fahrradmobilität im Münsterland“ der Münsterlandkreise, der Stadt 

Münster und der Stadtregion Münster (Hrsg.; 2021): Positionspapier. Vorfahrt fürs Fahrrad. 

Ein regionsweites Netz für die schnelle Fahrradmobilität im Münsterland. Coesfeld 

Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV; 2010): Empfehlungen für Rad-

verkehrsanlagen (ERA). Köln 

Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV; 2008): Richtlinien für die inte-

grierte Netzgestaltung (RIN). Köln 

Kreis Borken (2015): Mobilitätsbefragung 2023 Kreis Borken. Borken 

 

 

 


